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GENERALITES

Dans le but d’augmenter, sur les principales
lignes, la rapidité et la fréquence du trafic vova-
geurs, la S.N.C.F.B. vient de mettre en service
huit automotrices Diesel-électriques triples. Ces
automotrices se signalent par loriginalité de leur
construction et de leur équipement de traction.

Chaque automotrice est propulsée par deux mo-
teurs Diesel. La puissance de ces moteurs est trans-
mise aux essieux par I’électricité; chaque moteur 2
combustion est accouplé directement 2 une généra-
trice principale qui alimente deux moteurs de trac-
tion entrainant les essieux. i

La S.N.CF.B. a confié, aux A.C.E.C., I'exé-
cution de la transmission électrique de la pu1ssance
sur cinq automotrices. Ces cinq automotrices sont
équipées de moteurs Diesel de puissances légere-
ment différentes, comme suit :
trois automotrices construites par la Société La
Brugeoise et Nicaise et Delcuve, équipées, cha-
cune, de deux moteurs « Maybach » de 410 CV,
a 1400 t/m,
une automotrice construite par la Société Baume et
Marpent, équipée de deux moteurs « Frichs» de
400 CV, a 1250 t/m,
une automotrice construite par la Société Baume
et Marpent, équipée de deux moteurs « Mercédes
Benz » de 470 CV, a 1400 t/m.

Ces automotrices, mises en service i partir du
mois d'avril 1936, sont destinées aux communica-
tions rapides entre Bruxelles et les principaux cen-
tres de province.

DESCRIPTION DE LA PARTIE MECANIQUE

L’automotrice (fig. 1) se compose de trois voi-
tures, toujours accouplées, reposant sur quatre
bogies; les bogies intérieurs sont communs a la
voiture médiane et & une voiture extréme.

Le profil de I'automotrice a été étudi¢ du point
de vue aérodynamique, afin de réduire la résistance
de I'air, aux grandes vitesses. Les extrémités sont
arrondies; les parties saillantes sont éliminées, les
portes et les fenétres étant disposées dans le plan
des parois; I'espace sous la voiture est complete
ment enveloppé d'une jupe aérodynamique, en téle,
se fermant & quelques centimétres du niveau du
rail.

Chacun des bogies extérieurs porte un moteur
Diesel entrainant une génératrice. Sur chacun des
bogies intérieurs, sont installés deux moteurs de
traction entrainant les essieux et alimentés par la
génératrice du bogie extréme voisin. Les deux
groupes Diesel-électriques fonctionnent indépen-
damment, mais sont commandés, simultanément,
d'un seul poste de conduite.
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Fig. 1. — L’automotrice Diesel-électrique triple de 800 CV de la Société Nationale des Chemins de fer Beiges.

Au point de vue de 'aménagement, les voitures
extrémes comportent : un poste de conduite, deux
sas d’entrée, deux compartiments de voyageurs
Une cabine, située au milieu de la voiture, contient
I’appareillage électrique d’un groupe. La voiture du
milieu posséde deux sas d’entrée et deux compar-
timents de voyageurs. Les trois voitures commu-
niquent par de larges souflets. L’automotrice compte
177 places assises de 3° classe, 52 places assises de
2° classe, et un compartiment a bagages.

Le panneautage des compartiments est en bois
précieux du Congo: la quincaillerie est en métal
léger inoxydable, ou en métal blanc chromé brillant.
Le couloir est disposé dans I'axe; les porte-bagages
sont reportés au-dessus des fenétres; la vue inté-
rieure est bien dégagée (fig. 2).

Fig. 2. — Vue du compartiment de 3¢ classe.

Dans le but de réduire le poids, sans diminuer
la résistance, le chassis et la caisse constituent une
poutre tubulaire dont les éléments sont assemblés
par soudure. Afin d’augmenter la résistance au choc
de 'automotrice, en cas de déraillement ou de colli-
sion, les extrémités des chassis sont en acier moulé,
et des mats antitélescopiques sont installés dans les
pignons des voitures.

Les pieces constituant les bogies sont assem-
blées par soudure, sauf quelques-unes, démontables
ou sujettes a usure, qui sont boulonnées ou rivées.
Le chassis pose, sur les boites d’essieux munies
de roulements a rouleaux, par l'intermédiaire de
ressorts a lames; les extrémités de ceux-ci suppor-
tent le bogie au moyen de ressorts a boudin. La
traverse danseuse, sur laquelle s'appuie le pivot des
caisses, est supportée, élastiquement, par le chassis
du bogie au moven de deux longs ressorts a lames
suspendus au bogie par des menottes.

Le freinage a air comprimé, du svsteme Westin-
ghouse, agit en appliquant des sabots garnis de
Ferodo sur des tambours solidaires des essicux.
Cette méthode de freinage évite 'usure des banda-
ges. De plus, le coefficient de frottement du Ferodo
varie trés peu avec la vitesse, tandis que celui des
sabots de fonte, sur les bandages d’acier, augmente
lorsque la vitesse diminue. Le serrage des sabots
garnis de Ferodo peut donc étre maintenu avec le
méme effort jusqu’aux faibles vitesses, sans danger
de patinage. Les freins de chaque bogie peuvent
étre commandés individuellement a [I’aide d'une
manivelle.

Le moteur Diesel est monté directement dans le
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chassis du bogie extérieur (fig. 3). Il repose dans
un berceau suspendu, en trois points, dans la partie
antérieure du bogie. La génératrice principale et

Fig. 3.
Vue du bogie extérieur portant le moteur Diesel et les
génératrices principales et auxiliaires - Bogie breveté.

la génératrice auxiliaire sont montées dans un autre
berceau suspendu, en trois points, dans la partie
postérieure du bogie. Les génératrices sont instal-
Iées sous le plancher de la voiture afin de ne pas
réduire la place disponible dans la caisse. Le moteur
Dicsel entraine la génératrice principale et la géné-
ratrice auxiliaire, au moyen d'un plateau d’accou
plement. Le bout d'arbre de la génératrice auxi-
liaire transmet son mouvement, par un arbre 2 car-
dan, aux ventilateurs du réfrigérant d'eau du moteur
Diesel; ce réfrigérant est suspendu sous la caisse
de la voiture. Un thermostat contrdle, pneumatique-
ment, 'embrayage de 1'arbre & cardan des venti-
lateurs; la ventilation du réfrigérant est ainsi réglée
de maniére a maintenir constante la température de
.'eau du moteur Diesel. Sur I'automotrice équipée
avec des moteurs Diesel « Frichs », des moteurs,
alimentés par les génératrices auxiliaires, entrai-
nent les ventilateurs du réfrigérant et les pompes
de circulation de I'eau de refroidissement.

Dans chaque bogie intérieur (fig. 4), sont ins-
tallés deux moteurs de traction 4 suspension par le
nez. D'une part, le moteur est suspendu, élastique-
ment, en un point du chassis du bogie et, d’autre
part, il repose, par l'intermédiaire de deux coussi-
nets, sur l'essieu. Le couple du moteur se transmet
par un pignon calé en bout d'arbre et engrenant
avec une roue dentée solidaire de I'essieu.

Les caractéristiques principales de 'automotrice
sont résumées dans le tableau suivant :

longueur totale de l'automotrice 59,9 m
distance d'axe en axe des bogies des
voitures extrémes 17,3 m

distance d'axe en axe des hogies de la
voiture médiane . Loas 17,2 m
empattement des bogies . . . . . 3,5 m

écartement de la voie . 1,435 m
diamétre des roues neuves g la 0,970 m
tare de la rame complétement équipée,

mais sans combustible, huile, eau,

sabler” 2 s st g et s 06t
tare en ordre de marche . . . . . 130t
charge : voyageurs et bagages . . . 18 t
vitesse en palier 150 km/h

LA TRANSMISSION ELECTRIQUE
DE LA PUISSANCE

Afin de réduire le prix, le poids et 1'encombre-
ment du moteur Diesel requis pour un service déter-
miné, la transmission de la puissance du moteur
thermique, aux essieux, doit utiliser, constamment,
le maximum de puissance que le moteur Diesel est
capable de fournir.

Caractéristiques du moteur Diesel

Le maximum de puissance du moteur Diesel
dépend de son maximum de couple et de son maxi-
mum de vitesse.

Fig. 4. — Vue du bogie intérieur portant les deux
moteurs de traction - Bogie breveté.

La vitesse du moteur thermique est limitée, soit
par la résistance mécanique des piéces aux efforts
d'inertie, soit par I'échauffement excessif, au dela
d'un certain régime, les calories communiquées aux
parois du cylindre ne pouvant plus s’évacuer 2 suffi-
sance.

Le couple du moteur thermique dépend de la
quantité de combustible injectée. Cette quantité est
limitée par le volume de la cylindrée.
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Diagrammes de I’effort et de l1a puissance a la jante, en
fonction de la vitesse, dans le cas d’une transmission
mécanique ¢t dans le cas d’une transmission électrique.

L’injection ne dépend que de la cylindrée et peut
étre maintenue constante a toutes les vitesses; le
moteur développe un couple sensiblement constant,
a toutes les vitesses, et sa puissance varie propor-
tionnellement a la vitesse, jusqu’a atteindre le maxi-
mum au régime de rotation le plus rapide.

Transmission mécanique et transmission élec:
trique

Une transmission mécanique établit une liaison
rigide entre l'arbre du moteur et les essieux. Le
couple produit sur I'arbre est multiplié par le rapport
de réduction de la transmission avant d’étre appliqué
aux essieux. Comme le moteur est a couple constant,
I’effort aux jantes est constant dans toute la gamme
de vitesses de "automotrice (voir figure 5). La puis-
sance communiquée aux essieux varie donc comme
la vitesse, soit de zéro au maximum. Le moteur
Diesel est mal utilisé. De plus, a I'instant initial du
démarrage, 'excédent de I'effort moteur sur I'effort
résistant est faible et la mise en vitesse est tres
lente.

Pour obvier a ces inconvénients, le véhicule
peut étre équipé d’une boite de vitesses permettant
d’introduire divers rapports de réduction entre le
moteur et les essieux. Pour démarrer, le conduc-
teur embraye avec la plus grande réduction; il
obtient, ainsi, le maximum d’effort aux essieux pro-
duisant une accélération rapide du véhicule; bientot,
le moteur Diesel tourne 2 son maximum de vitesse.
A ce moment, le conducteur doit passer a une réduc-
tion plus faible, ce qui permet de réduire la vitesse
du moteur, mais entraine une diminution de I'effort
appliqué aux jantes. Le conducteur reste embrayé,
sur cette seconde position, jusqu’a ce que le ‘moteur
Diesel atteigne a nouveau son maximum de vitesse,
et ainsi de suite. La boite de vitesse permet donc
de démarrer le véhicule avec de plus grands efforts
(voir figure 5). Elle permet aussi d'utiliser mieux
la puissance du moteur Diesel; pour chaque rapport
de réduction, la pleine puissance du moteur est
transmise une fois, savoir au moment ol le moteur
tourne a son maximum de vitesse en développant
tout son couple.

La puissance du moteur thermique est d’autant
mieux utilisée que le nombre de rapports de réduc-
tion de la boite de vitesses est plus grand. L’utilisa-
tion est parfaite si I'on dispose d’un nombre infini
de rapports de réduction entre le moteur et les
essieux. Dans ce cas, le moteur Diesel tourne cons-
tamment 4 son régime maximum et la puissance
transmise aux essieux est toujours €gale a la puis-
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sance maximum du moteur. La puissance déve-
loppée aux essieux étant constante, I'effort aux
jantes et la vitesse varient, 'un comme les ordon-
nées, 'autre comme les abscisses d'une hyperbole
équilatere.

L’¢lectricité permet de réaliser cette trans-
mission parfaite. Elle supprime la liaison rigide
entre le moteur & combustion et les essieux. Dés
lors, le moteur Diesel peut tourner constamment &
son maximum de vitesse, en développant tout son
couple. Le systeme électrique modifie le couple
appliqué aux essieux selon la vitesse de 1’automo-
trice, de maniére a leur transmettre, a tout instant,
le maximum de puissance du moteur thermique.

Avantages et inconvénients de la transmission
¢lectrique

La transmission électrique présente encore d'au-
tres avantages résultant de la suppression de la
liaison rigide entre le moteur et les essieux :

1°) elle accorde une plus grande liberté de mon-
tage, le groupe moteur-générateur étant installé dans
un bogie et les moteurs de traction dans I'autre;

2°) la puissance de traction est facilement par-
tagée entre les essieux-moteurs, chacun d’eux étant
entrainé individuellement;

3°) lorsque I'automotrice atteint le maximum de
vitesse autorisé, la puissance du moteur Diesel est
réduite a la valeur requise pour conserver cette
vitesse. La vitesse du moteur Diesel étant indé-
pendante de celle de Pautomotrice, cette réduction
de puissance s’obtient en réduisant la vitesse du
moteur thermique. Cette méthode de réglage de la
puissance présente I’avantage de ménager le moteur
Diesel; celui-ci, tournant moins vite, s’use beaucoup
moins.

Remarquons, de plus, que la transmission méca-
nique n’est pas applicable pour les puissances éle-
vées.

La transmission électrique présente 1'inconvé-
nient d’amener I'installation, sur ’automotrice, d’une
puissance globale égale a trois fois la puissance
nécessaire, savoir : le moteur Diesel, la génératrice,
les moteurs de traction. Par rapport a la transmis-
sion mécanique, la transmission électrique est plus
lourde, plus codteuse et d'un rendement inférieur.
Cette infériorité du rendement est compensée par
une meilleure utilisation du moteur thermique, si
bien que la puissance disponible aux essieux est
supéricure dans le cas d’une transmission élec-
trique.

La transmission électrique systéme Jeumont

Une transmission électrique peut transmettre, 2
toutes les vitesses de I'automotrice, la pleine puis-
sance du moteur Diesel. Toutefois, cette pleine
puissance n’est effectivement transmise que si la
génératrice I'absorbe sur Parbre : il faut régler
continuellement I'excitation de la génératrice d’aprés
le courant débité, afin que la puissance demandée
par cette machine soit constamment égale 2 la
pleine puissance du moteur Diesel.

Afin de décharger le conducteur de toutes ces
opérations de réglage de I'excitation, et de la lecture
des instruments de mesure, les A.C.E.C. ont équipé
les automotrices triples de 800 CV d’une transmis-
sion brevetée modifiant automatiquement 1’excitation
de la génératrice principale de maniére a extraire,
du moteur Diesel, une puissance constante a toutes
les vitesses de Iautomotrice. Cette transmission

électrique automatique & puissance constante est
connue sous le nom de « Systeme Jeumont ».

Comme la génératrice doit extraire dans toute
la zone de fonctionnement, une puissance constante
du moteur Diesel, le produit de sa tension par le
courant débité doit étre constant. En d’autres ter-
mes, la caractéristique tension, en fonction du
courant, est une hyperbole équilatére. Lorsque la
vitesse de l'automotrice croit, la tension correspon-
dant au facteur vitesse augmente, tandis que le cou-
rant correspondant au facteur effort diminue. L’exci-
tation de la génératrice doit donc croitre avec la
vitesse de I'automotrice; cet accroissement d’exci-
tation peut étre obtenu en augmentant la vitesse de
'excitatrice, parallelement & celle de I'automotrice.
Cette idée se trouve appliquée dans la transmission
électrique systéme « Jeumont ».

En principe cette transmission (fig. 6 ) comporte
une génératrice principale entrainée directement par
le moteur Diesel a vitesse constante. Cette généra-
trice débite le courant dans les moteurs de traction
a excitation série entrainant les essieux. L’excitation
de la génératrice est fournie par une excitatrice
pilote calée sur I’arbre d'un moteur de traction et
dont la vitesse est, par suite, proportionnelle & celle
de I'automotrice. Cette excitatrice posséde une exci-
tation indépendante constante fournie par une géné-
ratrice auxiliaire entrainée également par le moteur
Diesel.

Le role de I'excitatrice est de régler, automati-
quement, la tension de la génératrice en fonction de
la vitesse de l'automotrice, de maniére 4 maintenir
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Fig. 6. — Schéma de principe
de la transmission électrique Jeumont.

constante la puissance que la génératrice extrait du
moteur Diesel, dans une grande gamme de vitesses.

Si, pendant la marche de 'automotrice, I'effort
résistant vient a croitre, I’automotrice ralentit. Sous
I’effet de ce ralentissement, le courant absorbé par
le moteur de traction augmente. Par le jeu de ’exci-
tatrice pilote, dont la vitesse diminue, I'excitation
de la génératrice est réduite; par suite, la tension
de la génératrice décroit, de sorte que la puissance
demandée au moteur Diesel reste invariable. Inver-
sement, si la résistance a l’avancement vient a
décroitre, l'automotrice s'accélere et le courant
absorbé, par les moteurs de traction, diminue; mais,
par le jeu de l'excitatrice pilote, la tension de la
génératrice augmente et celle-ci continue a extraire
une puissance constante au moteur Diesel.

En résumé, 'excitatrice pilote fait croitre la ten-
sion de la génératrice principale avec la vitesse de
I'automotrice, tandis que le courant absorbé par les
moteurs de traction série diminue avec la vitesse;
le produit du courant par la tension de la généra-
trice, ou la puissance demandée au moteur Diesel,
tend a rester constante.

Dans la réalisation pratique, les excitations de
la génératrice et de I'excitatrice pilote sont un peu
plus compliquées que celles indiquées dans I'expli-
cation du principe de fonctionnement.

Outre I’enroulement principal, alimenté par I'exci
tatrice pilote, l'inducteur de la génératrice possede
un enroulement secondaire parcouru par un courant

débité par la génératrice auxiliaire. Cette excitation
est nécessaire pour provoquer le démarrage de 'au-
tomotrice. A l'instant initial du démarrage, I'excita-
trice pilote étant encore immobile, I'excitation de la
génératrice principale est fournie uniquement par
I'enroulement secondaire. Cette excitation est suffi-
sante pour engendrer dans le circuit génératrice-
moteurs de traction, le maximum de courant que
peuvent supporter ces machines, de maniere a obte-
nir un grand effort de démarrage de [’automotrice.
A partir de ce moment, |'excitatrice pilote entre en
action et fait croitre la tension de la génératrice, au
fur et a mesure que le démarrage progresse.

L’excitatrice pilote posséde, outre [’excitation
séparée, une excitation série. L’étude de la trans-
mission montre que l'augmentation d’excitation de
la génératrice, obtenue par l’accroissement de vi-
tesse d'une excitatrice pilote a excitation constante,
est insuffisante pour maintenir la puissance cons-
tante aux bornes de la génératrice. Le supplément
d’excitation de la génératrice aux grandes vitesses
est obtenu en plagant, sur l'inducteur de I’excita-
trice, un enroulement série.

Nous avons vu que lorsque la puissance deman-
dée au moteur Diesel peut.étre réduite, il y a avan-
tage a diminuer la vitesse de régime du moteur
thermique. Il faut, en outre, modifier le réglage des
excitations, de maniere a réduire, simultanément,
la puissance que la génératrice tend a extraire du
moteur Diesel.

A cet effet, un servo-moteur électrique, comman-
dant la position du régulateur de vitesse du moteur
Diesel, agit, en méme temps, sur les rhéostats de
réglage des excitations, de maniére & adapter, cons-
tamment. la transmission électrique a la pumsancc
fournie par le moteur a combustion.

Le réglage de la marche de I'automotrice se fait
a I'aide d'une seule manette : la manette de réglage
de puissance, commandant a distance le servo-mo-
teur. L'initiative du mécanicien est limitée au choix
de la puissance a fournir par le moteur thermique.

LES MACHINES ELECTRIQUES

Avant de décrire les machines électriques, nous
rappelons que l'automotrice triple est propulsée au
moyen de deux unités motrices Diesel-électriques.
Chaque unité, avec les accessoires de commande
et les services auxiliaires, est installée au complet
dans une voiture extréme.

Une unité motrice comprend : le moteur Diesel
entrainant directement une génératrice principale et
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une génératrice auxiliaire, deux moteurs de traction
et une excitatrice pilote. L’excitatrice pilote est calée
en bout d'arbre d'un des moteurs de traction. Les
deux moteurs de traction sont couplés constamment
en parallele aux bornes de la génératrice principale.

La puissance des machines de I’équipement élec-
trique a été déterminée par le service imposé 2
I'automotrice. Le cahier des charges de fourniture
demandait un équipement €lectrique capable de
transmettre la puissance maximum des moteurs
Diesel entre les vitesses de 60 a 120 km/h. Aux
faibles vitesses, la génératrice transmet la puissance
a fort courant et & faible tension: aux grandes
vitesses, la puissance est transmise a faible courant
et a tension élevée. Comme la génératrice et les
moteurs de traction doivent pouvoir supporter les
maxima de courant et de tension. leur puissance est
largement prévue.

Les limites de tension et de courant, entre les-
quelles fonctionnent les machines électriques, ont
€té judicieusement choisies. Une gamme trop éle-
vée de tension augmenterait les difficultés de la
commutation; une gamme de courants trop forts
augmenterait la section de cuivre des cables et appa-
reils de commande.

La génératrice débite le maximum de courant
pendant la premiére période du démarrage; le cou-
rant moven du démarrage a été fixé a 700 A: il peut
etre maintenu jusqu'a la vitesse de 35 km/h (voir
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Fig. 7. — Diagramme du courant, de la tension et de la

puissance aux bornes de la génératrice principale,
en fonction de la vitesse.

figure 7), a partir de laquelle le moteur Diesel déve-
loppe sensiblement son maximum de puissance. A
partir de ce moment, le démarrage se poursuit 2
puissance constante; le courant diminue, la tension
augmente.

Afin d'utiliser, 2 grande vitesse, la pleine puis-
sance du moteur Diesel sans étre forcé d’augmenter
cxagérément la tension de la génératrice et, par
suite, la puissance de cette machine, on a eu recours
a l'artifice du shuntage des inducteurs des moteurs
de traction, par une résistance. Lorsque la généra-
trice atteint son maximum d’excitation, les moteurs
de traction sont automatiquement shuntés. Pour une
méme vitesse de "automotrice, les moteurs shuntés
absorbent la méme puissance avec un courant plus
fort et une tension plus faible; en conséquence, le
shuntage doit s’accompagner d’'une réduction de la
tension induite dans la génératrice, réduction obte-
nue en diminuant I'excitation indépendante de ’exci-
tatrice. Le shuntage des moteurs de traction permet
de transmettre la pleine puissance dans une gamme
supérieure de vitesses, jusqu’'a ce que l’excitation
maximum de la génératrice soit a nouveau atteinte.
Le maximum de tension de la génératrice se situe
aux environs de 800 volts, ce qui permet a I'au-
tomotrice de soutenir une vitesse supérieure 2
150 km/h, en palier.

Les essais (voir figure 7) ont montré que la
puissance transmise aux essieux est maintenue pra-
tiquement constante pour des vitesses variant de
30 a 150 km/h.

Génératrice principale (fig. 8)
Les caractéristiques des génératrices principa-
les GT. 24 accouplées aux moteurs Diesel-Maybach

sont les suivantes :

Régime continu :

courant d’induit en amperes 370
tension aux bornes en volts 645
puissance débitée en kW 240
vitesse en tours/m 1400
rendement en °/, 92,1

Régime unihoraire :

courant d’induit en ampéres 480
tension aux bornes en volts 710
puissance débitée en kW 340
vitesse en tours/m 1400
rendement en 9/, 92
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10 ATELIERS DE CONSTRUCTIONS ELECTRIQUES DE CHARLEROI

Les génératrices accouplées aux moteurs Diesel-
Frichs et Mercédeés-Benz sont du type GT. 27; leurs
caractéristiques ont été modifiées pour tenir compte,
soit de la vitesse maximum plus basse du moteur
Frichs, soit de la puissance plus élevée du moteur
Mercédes-Benz.

La génératrice, logée dans un bogie, est soumise
aux chocs de la voie. Cette machine est d’une
construction robuste semblable a celle des moteurs
de traction.

Elle est autoventilée; ’air est aspiré a ['exté-
rieur de I'automotrice a travers des persiennes pré-
vues dans les parois latérales de la caisse de la
voiture.

L’inducteur comporte quatre pdles principaux
lamellés et quatre péles auxiliaires. Les électros
principaux comprennent I’enroulement secondaire 2
fil fin et 'enroulement principal & gros fil. Les der-
nieres spires de cet enroulement ont une section
plus forte; elles sont utilisées, comme enroulement
série, pour le lancement du moteur Diesel par la
génératrice, celle-ci fonctionnant en moteur série
alimenté par la batterie. L’inducteur est divisé en
deux galettes afin de favoriser son refroidissement.

Comme la génératrice tourne a grande vitesse,
fonctionne dans une gamme étendue d’excitations
et débite des courants trés variables, la réaction
d’induit est étouffée par un bobinage de compen-
sation réparti dans les encoches des poles.

Le bobinage d’induit est du type « imbriqué »
avec connexions équipotentielles placées du coté
collecteur.

Moteurs de traction (fig. 9)

Les moteurs de traction des huit automotrices
Diesel-électriques sont identiques. Ils ont été cons-
truits par la Société des Constructions Electriques
de Belgique, suivant plans et directives des A.C.E.C.

Les caractéristiques de ces moteurs de traction
M.T.V. 425 E sont les suivantes :

rapport de réduction : 1/2,9
diameétre des roues : 970 mm

Régime continu :

plein 40 9/,

champ deshunt
tension aux bornes en volts 690 690
courant d’induit en ampéres 194 194
courant des électros série en ampéres 194 116,5

puissance a la jante en CV 163 163

vitesse en tours/m 1420 1770
vitesse en km/h 89,5 111,5

effort de traction a la jante, en kg 490 395
(par moteur)

rendement a la jante en °/o 89,5 89,5
(engrenages compris)

Régime unihoraire :

plein 409/,

champ  deshunt
tension aux bornes en volts 690 690
courant d’induit en ampéres 246 246
courant des €lectros série en ampeéres 246 148
puissance a la jante, en CV 204,5 205
vitesse en tours/m 1300 1575
vitesse en km/h 82 99

effort de traction a la jante, en kg 675 560
(par moteur)

rendement a la jante en ©/o 88,72 89
(engrenages compris)

Ces moteurs, a roulements a rouleaux, sont auto-
ventilés. La suspension par le nez a été perfec-
tionnée; elle est compleétement articulée sur rotules
de fagon a éviter tout forgage, lors du déplacement
de l'essieu. Le carter, renfermant le pignon et la
roue dentée, est en tdle forte d’acier, soudée, trés
rigide, afin d’empécher toute détérioration due aux
chocs et aux vibrations.

Excitatrice pilote (fig. 10)

Un moteur de traction par bogie est muni d’une
excitatrice du type E.T.F. 24, capable d’une puis-
sance de 4,5 kW sous 56 V, 80 A, & 1400 t/m.

[induit de la machine est calé, en porte 2 faux,
sur un bout d’arbre conique du moteur de traction,
du coté opposé a I'attaque. La machine est comple-
tement fermée et la carcasse est munie d’ailettes
pour favoriser le rayonnement de la chaleur.

L’enroulement d’excitation des péles comprend :
une excitation série,
une excitation séparée alimentée par la génératrice
auxiliaire. En réalité, cette excitation résulte d’une
excitation magnétisante, réglable suivant la puis-
sance a transmettre, et d’une excitation démagné-
tisante, réglée automatiquement, de maniére 2
rendre la valeur de la puissance transmise indé-

.pendante de l'échauffement des enroulements des
machines, comme nous 'expliquerons plus loin.

La tension d’excitatrice a été fixée intention-
nellement a quelques volts, afin de pouvoir exécuter
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12 ATELIERS DE CONSTRUCTIONS ELECTRIQUES DE CHARLEROI

un bobinage d'induit & barres pouvant résister aux
chocs de la voie.

Génératrice auxiliaire

Cette génératrice sert a l’alimentation des cir-
cuits d’excitation, et des services auxiliaires de
I'automotrice, savoir : la charge de la batterie, I’ali-
mentation des moteurs de compresseur, des venti-
lateurs et de la pompe de l'installation de chauffage
et de ventilation.

Cette machine a été construite par la Société
des Constructions Electriques de Belgique, ses
caractéristiques sont les suivantes :

Régime unihoraire: 14 kW - 132 V- 106 A -800 t/m

Régime continu : 11 kW -132V- 83 A-800t/m.
Les ventilateurs du réfrigérant et la pompe de

I'eau des moteurs « Frichs » sont entrainés par des

moteurs électriques alimentés par la génératrice

auxiliaire. Par suite, la puissance de la génératrice
auxiliaire de I'automotrice équipée de moteurs

« Frichs », a été portée a 24 kW pour le régime

unihoraire.

La génératrice auxiliaire posseéde :

1") une excitation shunt réglée par le servo-moteur
commandant la position du régulateur de vitesse
du moteur Diesel, de maniére a maintenir la
tension de la génératrice constante pour toutes
les vitesses de régime du moteur Diesel,

2°) une excitation compound qui maintient la ten-
sion de la génératrice constante, a toutes les
charges.

La génératrice auxiliaire joue un role important
dans la régulation de la puissance transmise.

Si, par suite d’'un mauvais fonctionnement du
moteur Diesel, celui-ci n’est plus capable de fournir
sa puissance normale, le groupe générateur ralentit,
le couple du moteur & combustion devenant infé-
rieur au couple résistant de la génératrice réglée
pour transmettre la pleine puissance du moteur
Diesel.

Pour que I’équilibre des couples puisse se réta-
blir, aux dépens d'une faible chute de vitesse du
moteur Diesel, c'est-a-dire aux dépens d’un mini-
mum de sacrifice sur la puissance, il faut que le
couple de la génératrice diminue rapidement quand
la vitesse du moteur Diesel diminue Iégérement.

A cet effet, tous les circuits d’excitation sont
alimentés par la génératrice auxiliaire, machine dont
I’excitation shunt est étudiée de maniére a réaliser
une rapide chute de tension avec la vitesse. La dimi-
nution des excitations qui en résulte, provoque la

chute rapide du couple de la génératrice, lors d’une
réduction de la vitesse du groupe. De cette fagon,
tout ralentissement exagéré du moteur thermique
est évité.

Batterie d'accumulateurs

Sur ['automotrice triple, se trouve installée une
batterie au plomb; elle sert a I'alimentation des cir-
cuits d'éclairage; elle fournit I’énergie a l'installa-
tion de chauffage et de ventilation, aux moteurs de
compresseur pendant les stationnements en gare,
moteurs Diesel arrétés; elle permet aussi le lance-
ment des moteurs Diesel.

Le moteur Diesel est lancé par la génératrice
fonctionnant en moteur série alimenté par la batte-
rie. Les considérations du couple d’arrachage et de
la vitesse d’allumage du moteur Diesel, ont imposé
le choix d'une batterie de 48 éléments, 96 volts de
tension nominale, et d’une capacité de 240 Ah.

La batterie est installée dans des coffres sus-
pendus sous la caisse d'une voiture:; elle est montée
de maniere a faciliter le controle de la densité de
I'électrolyte et I'addition de I'eau distillée. Des pré-
cautions ont été prises pour faciliter I'évacuation des
émanations d’acides.

L'APPAREILLAGE ELECTRIQUE
a) Circuit principal

Dans chaque unité motrice (fig. 11 ), les moteurs
de traction sont couplés constamment en parallele
aux bornes de la génératrice principale. Chaque
moteur de traction est protégé par un fusible. Il
est mis en circuit par un contacteur. L'inversion du
sens de rotation est obtenue en renversant le sens
de circulation du courant dans l'inducteur, par la
manceuvre de l'inverseur du sens de marche. Le
shuntage des moteurs de traction est obtenu en
branchant, en parallele, sur 'inducteur, une résis-
tance appropriée, par la fermeture des contacteurs
a cames d’un commutateur de shuntage.

Les contacteurs, l'inverseur du sens de marche
et le commutateur de shuntage sont a4 commande
électropneumatique. Leur alimentation en air com-
primé cst controlée par des électrovalves a 100 V.

Les contacteurs (fig. 12) de deux moteurs de
traction sont réunis dans un méme bati. Chaque
contacteur est commandé par un piston se déplacant
dans un cylindre. Le piston est rappelé par un
ressort; 'air comprimé, admis dans lc cvlindre par
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1. Génératrice principale 10. Excitatrice pilote 20. Génératrice auxiliaire

2. Moteurs de traction 11. Contacteur d’excitation 21. Résistance d’excitation

3. Contacteurs principaux 12. Relais de shuntage 22, Moteur de compresseur

4. Inverseur de sens de marche 13. Résistance compensatrice 23. Moteur de ventilation

5a 5b. Commutateur de shuntage 14. Résistance d’excitation 24. Moteur de pompe

6. Résistance de shuntage 15. Servo-moteur 25. Résistance de charge de la batteric
7. Relais de déshuntage 16. Shunt compensateur 26. Batterie d’accumulateurs

17. Manipulateur.

27. Contacteur de lancement.

Fig. 11. — Schéma d’une unité motrice.

/ '[‘1 b i =
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Fig. 12. — Batterie des contacteurs principaux
avec les boites de soufflage ouvertes.

la soupape de I’électrovalve, souleve le piston et
ferme le contacteur. Les contacts principaux sont
logés dans une boite de soufflage en matiére anti-
arc. Une bobine de soufflage, parcourue par le cou-
rant, excite un champ magnétique que des épa
nouissements polaires concentrent dans la zone des
contacts. Sous I'action de ce champ, I’arc, qui jaillit
entre les contacts, est énergiquement chassé.
Linverseur du sens de marche (fig. 13) com-
porte un tambour permettant de modifier le sens
du courant dans les inducteurs du moteur et de
permuter les bornes de I'induit de ’excitatrice pilote.
Cette derniére permutation est nécessaire afin
d’exciter la génératrice principale toujours dans le
méme sens, indépendamment du sens de marche
de P'automotrice. Le servo-moteur pneumatique se
compose de deux cylindres, de méme diameétre, dans
lesquels se meuvent deux pistons conjugués par une




Fig. 13. — Inverseur du sens de marche.

crémaillere qui engréne avec un pignon calé sur
P’arbre du tambour. En excitant 'une des deux élec-
trovalves, 'air comprimé, agissant sur la face d'un
des deux pistons, pousse 'ensemble des pistons et
crémailléres vers une extrémité, amenant ainsi le
tambour dans la position de marche avant ou arriére.

Le commutateur de shuntage (fig. 14) comporte

\7 10619

Fig. 14. — Commutateur de shuntage.
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quatre contacteurs a cames du méme type que ceux
utilisés dans les controllers de tramways. Ils sont
commandés par un servo-moteur pneumatique, ana-
logue a celui de l'inverseur, sauf que les diametres
des cylindres sont différents. Le petit cylindre.
commandant la position « plein champ », est tou-
jours sous pression; !'air est admis dans le grand
cylindre commandant la position shuntage, quand
I'électrovalve est excitée. Le commutateur de
shuntage est donc normalement rappelé dans la posi-
tion « plein champ ».

Lorsque la génératrice principale atteint son
maximum de tension, un relais 8 maxima, placé dans
le circuit d’excitation et désigné sous le nom de
relais de shuntage (fig. 15), se leve. Les contacts

) 10620

Fig. 15. — Relais de shuntage.

de ce relais excitent 'électrovalve du commutateur.
LLa manceuvre des contacteurs a cames du commu-
tateur shunte, par une résistance, les inducteurs des
moteurs de traction et réduit I'excitation de I'exci-
tatrice pilote, de maniére a adapter la transmission
de puissance aux caractéristiques des moteurs de
traction shuntés.

[.’automotrice continuant a rouler, les moteurs
shuntés, peut aborder une forte rampe; de ce chef,
le courant des moteurs de traction croit au dela de
la limite admissible en shuntage. Il est utile, dans
ce cas, afin de transmettre la puissance du moteur
Diesel sous tension plus élevée et courant plus
faible, de rétablir automatiquement la pleine excita-
tion des moteurs de traction. C’est dans ce sens
qu’agit le relais de déshuntage parcouru par le
courant de la résistance de shuntage du moteur.
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Lorsque ce courant dépasse le maximum, le relais
se leve et coupe I'alimentation de 1'électrovalve du
commutateur; celui-ci est donc ramené automati-
quement dans la position « plein champ ».

b) Circuits d’excitation

L’enroulement principal d'excitation de la géné-
ratrice est alimenté par I'excitatrice pilote (voir
figure 11).

Le circuit de I'excitation principale de la géné-
ratrice est fermé par un contacteur électromagné-
tique du type KC. 150. Le courant de la bobine
d’excitation de ce contacteur passe par une série
de verrouillages commandés par 'inverseur du sens
de marche, les contacteurs des moteurs de traction
et le contacteur de batterie. Ces verrouillages em-
péchent d’exciter la génératrice, si les connexions
du circuit principal ne sont pas correctement effec-
tuées, et si la génératrice auxiliaire n’est pas amor-
cée.

L’enroulement secondaire d’excitation de la géné-
ratrice est alimenté par la génératrice auxiliaire Ce
circuit est fermé, dans le manipulateur, sur les posi-
tions de marche de la manette de réglage de puis-
sance.

Les circuits d'excitation sont munis de dispo-
sitifs compensateurs des effets de température.
Les enroulements d'excitation s’échauffent par le
passage du courant. Ces différences de température
s’ajoutent a celles du milieu ambiant, ce qui modifie
sensiblement la résistance des circuits d’excitation
et, par suite, la valeur des courants qui y circulent.
Lorsque les enroulements inducteurs s’échauffent,
leur résistance augmente et le courant d’excitation
diminue; par conséquent, la puissance extraite par
la génératrice, du moteur Diesel, est réduite, et le
moteur thermique est déchargé. Afin d'éviter cet
inconvénient, les A.C.E.C. ont installé, dans les
circuits d'excitation, des dispositifs brevetés com-
pensateurs des effets de température, qui ont pour
résultat de rendre la valeur de la puissance trans-
mise indépendante de I’échauffement des circuits
électriques.

La compensation des effets de température dans
I'enroulement principal d'excitation de la généra-
trice, s'effectue en agissant sur I’excitation séparée
de P'excitatrice pilote. Cette excitation est étudiée
pour donner des ampéres-tours inducteurs croissant
avec I'échauffement des électros de la génératrice.
Dans ce but, comme nous I'avons déja signalé plus
haut, I’enroulement d'excitation a été subdivisé en

deux parties : I'une, magnétisante, est mise en série
avec une résistance pratiquement invariable avec
la température; la seconde, démagnétisante, est
mise en série avec une résistance a fort coefficient
de température, appelée résistance compensatrice
(fig. 16 ). Cette derniere résistance s’échauffant en

10621

Fig. 16.
Résistance compensatrice des effets de température.

meéme temps que les électros de la génératrice, les
amperes-tours inducteurs résultants de ’excitatrice
pilote, sont notablement plus élevés & chaud qu’a
froid. La tension de I'excitatrice pilote augmentant
a chaud, le courant d’excitation de la génératrice
principale est maintenu, malgré ’accroissement de
résistance des inducteurs avec 1’échauffement. Pour
que la compensation des effets de température soit
correcte, il faut que I'augmentation de la résistance
compensatrice se fasse au fur et & mesure de
’échauffement des électros de la génératrice. A
cette fin, les fils constituant la résistance compen-
satrice sont chauffés au moyen d’une résistance par-
courue par le courant des inducteurs de la généra-
trice. L’ensemble de la résistance compensatrice et
de son calorifére plonge dans un bain de sable des-
tiné & en augmenter la cabacité thermique. Cette
capacité thermique a été déterminée de maniere a
obtenir un échauffement, de la résistance compen-
satrice, proportionnel & celui des inducteurs de la
génératrice principale.

L’enroulement secondaire de la génératrice prin-
cipale doit donner, malgré son échauffement, des
amperes-tours sensiblement constants pour une
méme tension d’alimentation. A cet effet, on a dis-
posé, en parallele sur cet enroulement, un shunt
constitué d'un métal a fort coefficient de tempéra-
ture, et établi de facon a s’échauffer fortement alors
que l'enroulement s'échauffe peu. L’ensemble de
I'inducteur et de son shunt est placé en série avec
une résistance en métal, a coefficient de tempéra-
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ture pratiquement nul. L’augmentation de résistance
de I'enroulement secondaire et de son shunt avec
la température, diminue le courant total passant
dans I'ensemble. Mais, par suite de l'accroissement
du rapport entre la résistance du shunt et celle de
’enroulement secondaire, le courant dérivé dans
I’électro est maintenu constant pour une méme ten-
sion d’alimentation.

Ces dispositifs brevetés de compensation des
effets de température présentent l'avantage de ne
comporter aucun organe mécanique. Robustes et
indéréglables, ils sont indiqués, pour étre utilisés
sur du matériel de traction.

Le sevo-moteur (fig. 17) commande simulta-
nément la position du régulateur de vitesse du mo-
teur Diesel et le réglage des résistances d’excitation
des machines. Cet appareil permet de commander
a distance le réglage de la puissance du groupe
Diesel-électrique.

- ®
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Fig. 17. — Servo-moteur électrique.
Le capot de protection a été enlevé.

Le servo-moteur peut occuper six positions,
correspondant aux six positions de la manette de
réglage de puissance, savoir : une position zéro avec
marche au ralenti du moteur Diesel et cinq positions
de marche correspondant aux cinq vitesses de
régime du moteur Diesel. Il est monté au-dessus
du capot du moteur Diesel et commande, par une
transmission a chaine, le régulateur de vitesse du
moteur thermique.

Le servo-moteur comporte un petit manipula-
teur a4 contacteurs a cames, entrainé par un moteur

électrique. Un groupe de contacteurs régle les résis-
tances d’excitation de la génératrice principale, de
la génératrice auxiliaire et de I'excitatrice pilote. Un
autre groupe de contacteurs sert a amener le servo-
moteur dans la position correspondant a celle de la
manette de réglage de puissance du manipulateur.

Pour le moteur Diesel-Frichs, le régulateur de
vitesse est commandé par un jeu de quatre électros,
faisant partie intégrante de cet appareil. L’automo-
trice équipée avec les moteurs Frichs ne possede
pas de servo-moteur. Le réglage des excitations et
la commande des électros du régulateur de vitesse
sont reportés dans les manipulateurs des postes de
conduite.

c¢) Circuits des auxiliaires

Ces circuits sont normalement alimentés par la
génératrice auxiliaire (voir fig. 11).

Charge de la batterie

Les génératrices auxiliaires des deux unités
motrices chargent, en parallele, la batterie. Chaque
circuit de charge se ferme par un contacteur €lec-
tromagnétique type KC. 150. Ce contacteur est
commandé par un conjoncteur-disjoncteur, identique
a celui installé dans nos équipements d’éclairage
électrique des trains, systtme Dick.

La tension de la batterie variant suivant son
état de charge, la différence entre la tension de la
génératrice auxiliaire et de la batterie est absorbée
dans une résistance.

Groupe moteur-compresseur

L’air comprimé est fourni par deux groupes
motcur-compresseur S.E.M.; chaque compresseur
peut comprimer 30 m* d’air par heure a la pression
de 8 kg/cm®.

Le moteur d'entrainement, du type série, cst
prévu pour fonctionner pendant la moiti€ du temps.
Il est démarré directement, sous la tension de la
génératrice auxiliaire, par I’intermédiaire d'une
petite résistance connectée, en permanence, en
série.

Le circuit du moteur de compresseur est fermé
par un contacteur €électromagnétique du type KC.
150, placé sous le controle d’un régulateur de pres-
sion. Une boite & boutons-poussoirs, installée dans
le poste de conduite, permet d’alimenter, séparé-
ment, chacun des moteurs de compresseur par la
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génératrice auxiliaire de I'un ou Pautre des deux
groupes. Normalement, un seul compresseur est en
service.

Installation de chauffage et de ventilation de
I'automotrice (fig. 18)

L’automotrice est équipée d'une installation de
conditionnement de Iair de ventilation fournie par
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peut étre chauffé par la vapeur d’eau que débite
une bouche de quai, ou, encore, par une résistance
électrique alimentée par une des génératrices prin-
cipales. Cette résistance électrique de chauffage
peut encore étre alimentée pendant la marche en
dérive de Pautomotrice.

L’air frais, aspiré de I'extérieur par un ventila-
teur, passe par un filtre et un aérotherme: il est
distribué, par des bouches, dans les compartiments
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Fig. 18. — Schéma de I'installation de chauffage et de ventilation.

la Compagnie Belge des Freins Westinghouse.
L'appareillage de commande de cette installation a
été fourni par les A.C.E.C. En été, "automotrice
est rafraichie par une circulation descendante d’air
frais; en hiver, elle est chauffée par un courant
ascendant d’air chaud.

En marche, les calories nécessaires au chauffage
sont puisées dans I'eau de refroidissement des mo-
teurs Diesel. En stationnement, I'air de ventilation

L'air vicié, repris par un autre ventilateur, est
refoulé a I'extérieur. Une pompe entretient la circu-
lation de l'eau de chauffage de [I'aérotherme; le
fonctionnement de cette pompe est placé sous le
controle d'un thermostat, de maniére a maintenir
constante la température dans la voiture.

Les deux ventilateurs, aspirant et foulant, sont
montés sur un méme arbre entrainé par un moteur
double. Chacun des deux induits est alimenté, sépa-
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rément, par une génératrice auxiliaire; ils tournent
dés que les génératrices auxiliaires débitent. Un
dispositif d’appareillage branche le moteur de la
pompe sur celle des deux génératrices auxiliaires
dont le Diesel a été lancé le premier. Les circuits
auxiliaires des deux unités motrices restent donc
complétement séparés, et le fonctionnement d'un
groupe est sans influence sur 'autre.

Pendant les longs arréts a quai, afin d'éviter de
faire tourner les moteurs Diesel, un commutateur-
fiche d’alimentation permet de substituer une source
extérieure, a la génératrice auxiliaire, pour I'alimen-
tation de 'appareillage électrique de I'installation de
chauffage et de ventilation. Exceptionnellement,
lorsqu’il n’existe pas de prise de courant a quai, la
manceuvre du tambour des services auxiliaires,
placé dans le poste de conduite, permet d’alimenter
les services auxiliaires par la batterie.

Fig. 19. — Contacteur électromagnétique
pour le lancement du moteur Diesel.

Lancement et arrét des moteurs Diesel

Le lancement de chaque moteur Diesel s'effec-
tue par la génératrice principale, alimentée en
moteur série par la batterie. Ce circuit de lancement
est fermé par un contacteur électromagnétique du
type KC. 150 (fig. 19), approprié pour supporter
une pointe importante de courant. Afin de faciliter
I'allumage du moteur Diesel, un électro de démar-
rage, excité simultanément avec le contacteur de
lancement, alimente le moteur en combustible, indé-
pendamment du régulateur de vitesse. Ce dernier
intervient lorsque la pression d’huile de graissage
s’établit a la valeur normale.

L’arrét du moteur Diesel s’obtient en excitant
un électro d’arrét (fig. 20). Cet électro se leve et
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Fig. 20. — Electro d’arrét.
Le capot de protection a été enleve.

se verrouille mécaniquement dans la position qui
coupe 'admission du combustible. L’électro d’arrét
est muni d'une bobine de déverrouillage excitée
pendant la manceuvre du lancement.

Le lancement et I'arrét de chaque moteur Diesel
sont commandés par une manette du manipulateur.
Cette manette peut étre amenée sur deux positions
« démarrage » et « arrét »; elle est rappelée au zéro
par un ressort. Les contacts de verrouillage dans les
circuits d’asservissement empéchent de démarrer
en charge et ne permettent de lancer qu’un seul
moteur Diesel a la fois.
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LA CONDUITE DE L’AUTOMOTRICE

Dans les postes de conduite (fig. 21), sont
installés :

-— le manipulateur pour la commande des groupes
Diesel-électriques,

— le tambour des services auxiliaires pour la
commande de l'alimentation des services auxi-
liaires,

— le robinet pour la commande du frein Westin-
ghouse,

La manette du tambour des services auxiliaires

peut occuper quatre positions :
position O : poste de conduite abandonné,
position 1 : marche de P'automotrice,

position 2 : alimentation des compresseurs sur la
batterie,
position 3 : alimentation de P’installation de chauf-
fage et de ventilation sur la batterie.
La boite a boutons poussoirs possede :
— quatre boutons permettant d’alimenter chacun
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Fig. 21. — Vue du poste de conduite.

— le volant pour la commande du frein mécanique,

— la boite a boutons poussoirs pour la commande
des compresseurs,

— les instruments de mesure, savoir :
un amperemetre et deux voltmeétres pour la sur-
veillance de I’équipement électrique,
les appareils indicateurs des deux moteurs

Diesel,
les manometres et le Téloc.

— En dessous du pupitre, se trouve la pédale du
dispositif d’homme mort.
Le manipulateur comporte :

— une manette commandant [’élimination d'un
groupe Diesel-électrique et I'inversion du sens
de marche de l'automotrice,

— deux manettes commandant le démarrage et
I'arrét des deux moteurs Diesel,

— une manette de réglage de la puissance; cette
manette peut occuper, outre la position zéro,
cing positions de marche.

des deux moteurs de compresseur, le proche ou

I’éloigné, sur I'une ou lautre des deux généra-

trices auxiliaires. Ces boutons sont verrouillés

mécaniquement, de sorte qu’il - est impossible
d’alimenter un moteur de compresseur par deux
génératrices auxiliaires,

— un bouton scellé, pour la commande directe du
compresseur en cas de défaillance du régula-
teur de pression.

Tous les boutons-poussoirs sont verrouillés dans
la position zéro par une clef amovible.

Le dispositif d’homme mort permet la conduite
de I'automotrice par un seul homme. Il est analogue
a celui installé sur les automotrices de Bruxelles-
Anvers. Lorsque le mécanicien lache la pédale pen-
dant la marche, les circuits de traction sont immé-
diatement coupés, et un sifflet prévient que les
freins d’urgence vont étre appliqués. Le déclenche-
ment du freinage d'urgence est temporisé, afin de
permettre au mécanicien d'empécher ce freinage,
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en appuyant, a nouveau, sur la pédale s’il avait laché
celle-ci par inadvertance.

En prenant possession du poste de conduite, le
mécanicien installe les manettes. Il lance successi-
vement les deux moteurs Diesel en poussant la
manette de lancement et d'arrét dans la position
démarrage. Il suit, au compte-tours du Diesel, le
lancement, et laiche la manette, dés que le moteur
atteint la vitesse du ralenti, 800 t/m.

Le mécanicien met un compresseur en service
en enfongant un bouton poussoir.

Pour démarrer, le mécanicien installe la ma-
nette d’élimination sur la position « marche avant »
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aprés avoir appuyé le pied sur la pédale du dispo-
sitif d’homme mort. Aprés avoir recu le signal du
départ, il desserre les freins et avance progressive-
ment la manette de réglage sur les cinq crans de
marche. Lorsque l'automotrice atteint le maximum
de vitesse autorisé, le mécanicien réduit la puissance
demandée aux moteurs Diesel, en ramenant, en
arriére, la manette de réglage de la puissance.
Pour arréter, le mécanicien ramene la manette
de réglage de la puissance au zéro, et manceuvre le

robinet du frein.
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a

Locomotive type Bo-Bo du chemin de fer électrique Bruxelles-Tervueren.

Dans le numéro 152 de la revue A.C.E.C., octobre-décembre 1936, a paru un article relatif & cette locomotive
équipée par les A.C.E.C.




